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Modernisierung der Fähren entlang des NOK
BOR DIPL.-ING. BENNO LENKEIT, DIPL.-ING. MANFRED STRYI, FACHSTELLE MASCHINENWESEN NORD,
RENDSBURG
1 Rückblick auf die Vorgeschichte
Die Entwicklung der Fähren entlang des NOK vollzog
sich von sogenannten Seilzugfähren über teilweise
motorbetriebene Kettenfähren und freifahrenden Dampf-
fähren zu:
• 11 Stück 45-t-Standardfähren, gebaut in den Jahren
1953 bis 1968 (Bild 1),
• 3 Stück 45-t-Klappenfähren, von denen 2 Stück zur
quasi „Standardfähre“ umgebaut wurden, gebaut in
der Zeit wie die Standardfähren und
• 3 Stück 100-t-Standardfähren, die letzte wurde 1973
fertiggestellt.
Diese neu entwickelten Fähren waren im Großen und
Ganzen recht gut gelungen, erfüllten die in sie gesetz-
ten Erwartungen zufriedenstellend und wurden nach den
Einsatzerfahrungen im Laufe der Zeit geringfügig ver-
bessert. Alle Beteiligten waren ganz zufrieden und man
hatte die Fähren gut angenommen; zwar wurde im Som-
mer mal über die Hitze und im Winter mal über die Käl-
te im Steuerstand geklagt, aber prinzipiell hatte sich je-
der Fährführer an seinen Arbeitspatz gewöhnt und war
damit zufrieden, bis sich die Arbeitsmedizin nach der
Untersuchung der Fährführer zu Wort meldete.
Auf der 19. Arbeitsschutzausschusssitzung am 18. Fe-
bruar 1980 in Rendsburg wurde vom Arbeitsmediziner
berichtet, dass Erkrankungen bzw. bestimmte Krank-
heitsbilder der Fährführer, so z. B. Krampfadern, Hal-
tungsschäden und Kreislaufstörungen, um einige we-
sentliche zu nennen, auffällige Häufigkeiten aufwiesen.
Dies war der Beginn einer langen Geschichte
A Ursachenforschung und wesent-
liche Meilensteine auf dem Weg
zum neuen Konzept
Ausgangsbasis war also das Jahr 1980, indem seitens
der Arbeitsmediziner über auffällige Krankheitsbilder der
Fährführer berichtet wurde, die auf einen nicht ergono-
misch ausgestalteten Arbeitsplatz zurückzuführen wa-
ren. Widersprüchliche Einschätzungen seitens der
Arbeitsmediziner zu den daraus resultierenden Forde-
rungen führten bis in das Jahr 1983. In diesem Jahr
erfolgte eine gemeinsame und abschließende Festle-
gung der relevanten Beanstandungspunkte zwischen
der WSD Nord und dem damaligen Wasserstraßen-
Maschinenamt (WMA) Rendsburg.
Als relevante Beanstandungspunkte wurden ausge-
macht:
• Bisheriges Führen der Fähre nur im Stehen und in
verdrehter Körperhaltung möglich,
• negative vorhandene klimatische Bedingungen, wie
Fuß- und Strahlungskälte,
• vorhandene Sichtbehinderungen durch Einbauten
und Erweiterungen, Blendungen und Spiegelungen
durch Sonnenlicht,
• unübersichtliche Bedienstände, bedingt durch lau-
fende Nachrüstungen, ohne Einhaltung ergonomi-
scher Grundforderungen,
• Abgasbelästigung,
• allgemeiner Bewegungsmangel des Schiffsführers
und
• fehlende Raumhöhe.
In den folgenden Jahren, beginnend im Juli 1984 mit
einem Auftrag an die ehemalige Zentralstelle für Schiffs-
und Maschinentechnik (ZSM) in Hamburg, begann eine
beachtliche Entwicklungsarbeit, die eine Vielzahl ver-
schiedenartiger Varianten zu Tage förderte. Bereits Ende
1984 gab es Vorschläge für die Verbesserung des vor-
handenen Steuerstandes wie auch einen Vorschlag für
den Steuerstand eines Neubaues. Stichworte wie Mittel-
pult, getrennte Pulte und Drehpult lassen erahnen, wie
vielschichtig diese Thematik zu sein schien.
Zu Beginn des Jahres 1985 wurde eine zusätzliche Va-
riante „Straßenbahn“ (Fahrpulte in jeder Fahrtrichtung)
untersucht und mit detaillierten und zu Grunde zu le-
genden Festlegungen spezifiziert. Diese waren wie folgt:
Bild 1: 45-t-Standardfähre – Ursprünglicher Zustand
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• Lichtraumprofil (4,50 m gem. StVZO)
• lichte Raumhöhe, erforderlicher Schrankraum,
Schreibplatz
• Präzisierung der erforderlichen Sichtbedingungen
des Fährführers
• Anforderungen hinsichtlich Raumklima (Isoliervergla-
sung)
• Festdrehzahl für Antriebsmotoren
• Beachtung: Bedienkräfte der Steuerhebel, Kopplung
von Bewegungsrichtungen ermöglichen
• Radargerät wie für Ein-Mann-Fahrstand
Eine anschließende Erprobung bereitgestellter Modelle
(Variante 1 - getrennte Pulte an beiden Seiten sowie
Variante 2 - „Straßenbahn“) seitens der Fährführer en-
dete mit einem weiteren Planungsauftrag an das WMA,
u. a. auftretende Bedienkräfte soweit wie möglich zu
reduzieren, unter Beibehaltung des hohen geforderten
und gewohnten Sicherheitsanspruches.
Zeitgleiche Versuche sowie Gespräche mit verschiede-
nen Firmen zur Entwicklung alternativer Steuerungen
zur Reduzierung der Bedienkräfte, u. a. Fa. Callesen,
Fa. Voith oder auch Zulieferer der Flugzeugindustrie,
verliefen ohne brauchbare Ergebnisse.
Ein zu Beginn des Jahres 1987 durchgeführter Test ei-
ner elektrischen Steuerung einer zu dem Zeitpunkt nam-
haften Firma, endete mit dem Ergebnis zu hoher Hand-
kräfte an den Joysticks und häufigen elektrischen Aus-
fällen, die in keiner Weise akzeptabel waren.
Fazit dieser Untersuchungen war, die sichere mechani-
sche Steuerung beizubehalten und unter dieser Prämis-
se Möglichkeiten zur Verbesserung der Arbeitsbedin-
gungen der Fährführer zu untersuchen.
Im Jahre 1989 wurde zur weiteren Unterstützung die-
ser zunehmend komplizierten Angelegenheit das Bern-
hard-Nocht-Institut, Arbeitsgruppe Schifffahrtsmedizin
eingeschaltet, deren Vorschlag nunmehr ein gedoppelter
Steuerstand („Straßenbahn“) mit servounterstützter me-
chanischer Voithsteuerung war. Ein Anfrage an eine
Reihe einschlägiger Firmen brachte zwei realisierbare
Vorschläge, wovon einer schließlich in 1991 als Modell-
steuerung den Fährführern vorgestellt werden konnte.
Die Resonanz und Akzeptanz war überwiegend positiv,
sodass ein entsprechendes Ruderhausmodell, ein-
schließlich zugehöriger Modellsteuerung, als Auftrag an
das WMA formuliert wurde. Diese Erstellung wurde pa-
rallel durch das Institut begleitet und im Juni 1993 wur-
de nach eingehender Modellerprobung beschlossen,
eine erste Fähre, die Fähre „Küstrin“, mit diesem neuen
Steuerstand, einschließlich Steuerung, auszurüsten.
Gut ein Jahr später konnten bereits Beurteilungen zum
Erfolg dieser Konzeption abgefragt werden, die letzte
notwendige Anpassungen am Prototypen „Küstrin“ (Bild
2) erforderlich machten.
Parallel zu den technischen und betrieblichen Erkennt-
nissen überprüfte die WSD eine weitere wichtige Kom-
ponenten für die Fortsetzung des Konzeptes die „Wirt-
schaftliche“. Sie kam zu einem Ergebnis, welches in
einem sogenannten „14-Punkte-Programm“ zusammen-
gefasst wurde und neben weiteren technischen Anfor-
derungen eine erhebliche Kostenreduzierung gegenüber
dem Prototypen einforderte.
Nahezu zeitgleich zu dieser neuen Aufgabenstellung an
das WMA kam erstmals eine technische Lösung auf den
Markt, die auch die Lösung für das Problem darstellen
sollte. Es war eine vollelektronische Joystick-Steuerung
der Fa. GKS, die erstmalig keine direkten mechanischen
Verbindungen zu den Verstelleinheiten an den VS-Pro-
pellern erforderlich machten und somit völlig neue Über-
legungen, vor allem für die Gestaltung des Fährsteuer-
standes und die Konzeption des Fahr- und Bedienpultes
ermöglichten. Somit war also auch die Dopplung der
Fahrpulte erledigt, denn durch eine elegante Anordnung
konnte dies auch anders gelöst werden.
Neben dem nach wie vor wichtigen Kriterium die Fäh-
ren, auch nach der durchgeführten Modernisierung, in
der Schiffbauhalle des Bauhofes Rendsburg reparieren
zu können, gab es kaum Grenzen, den Ideenreichtum
für ein völlig neues Steuerstandskonzept ausleben zu
können. Das Ergebnis kann sich sehen lassen und soll
im folgenden in einigen wesentlichen Details in Verbin-
dung mit den übrigen wichtigen Hauptbestandteilen der
Modernisierung erläutert werden.
B Wesentliche Elemente der
modernisierten 45-t-Fähre
Die Erneuerung der Fährführerhäuser wurde nunmehr
im Rahmen der anstehenden Modernisierung der 45-t-
Fähren für einen Weiterbetrieb von 25 Jahren einge-
bettet. Neben dem zentralen Element dieser Moderni-
sierung, dem eigentlichen Steuerstand und seiner not-
wendigen Peripherie bis hin zu den elektromechani-
Bild 2: Fähre „Küstrin“
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schen Verstelleinheiten direkt am VS-Propeller, wurden
weitere notwendige Modernisierungen geplant. Im Ein-
zelnen waren dies, die erforderliche Neumotorisierung,
die Erweiterung des Aufenthaltsraumes für den Decks-
mann auf dem Hauptdeck sowie die Schaffung eines
Wind- und Wetterschutzes für den Decksmann an den
jeweiligen Fährenden.
Im Folgenden soll auf die wesentlichen Komponenten
etwas näher eingegangen werden (Bild 3).
Das Fährführerhaus:
Das Fährführerhaus bildet die „Schnittstelle“ zur vorhan-
denen Unterkonstruktion. Es wird als Fremdlieferung
komplett gefertigt und ausgerüstet angeliefert und auf
dem Bauhof in Rendsburg zum entsprechenden Ter-
min montiert.
Es ist, bedingt durch die Konstruktion sowie die Anfor-
derung nach besten Sichtbedingungen auf die Fähr-
spitzen sowie die Anlegeseite (Dalben), einseitig über-
kragend aufgesetzt. Weiterhin ist es gekennzeichnet
durch überdurchschnittlich große Fenster, inklusive ei-
ner Scheibenwischanlage und Zulufttemperierung. Ge-
nügend Schrank- und Stauraum, gewonnen durch die
Bauhöhe im Innenraum, runden das neue „Herz“ der
alten Fähre bei weitgehend beibehaltener Silhouette ab.
Ab dem Jahr 2000 wurden die Fähren mit einer speziell
auf diesen Anwendungsfall zugeschnittenen „Klimatisie-
rung“ erweitert.
Die neue E-Anlage:
Im Zuge der Modernisierung wurde die vorhandene
abgängige E-Verkabelung (einpolig) durch eine zwei-
polige Verkabelung auf der gesamten Fähre ersetzt. In
diesem Zusammenhang wurden ca. 3,5 km neue Ka-
bel verlegt.
Das zentrale Bedienpult:
Zwei ergonomisch und gleichermaßen in jede Fahrtrich-
tung voraus angeordnete Joysticks als Wegsteuerung
für die beiden VS-Propeller bilden das zentrale Element.
Als Notsteuerung sind zwei Tiller angeordnet, die un-
mittelbar bei Ausfall der Wegsteuerung aktiv werden.
Vom zentralen Bedienpult genießt der Fährführer eine
hervorragende Sicht auf nahezu alle Teile der unter ihm
liegenden Fähre. (Bild 4)
Bild 3: Umbaukomponenten: 1. Fährführerhaus - 2. elektromechanische Verstelleinheiten - 3. Decksmannunterstand -
4. Neumotorisierung - 5. Aufenthaltsraum für Decksmann
Bild 4: Fährführerhaus  – zentrales Bedienpult
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Die Stehhilfe:
Auf Anregung der Arbeitsmediziner sowie Forderungen
seitens der Fährführer wurde eine frei schwenk- und
arretierbare sowie in der Höhe an die jeweilige Schiffs-
führung angepasste Stehhilfe konzipiert und eingebaut.
Sie ist beidseitig vor dem zentralen Bedienpult vorhan-
den.
Der „Heuboden“:
Der Heuboden ist integriert in die Ruderhauskonstruk-
tion, bildet die Verbindungsstelle zur Unterkonstruktion
der Fähre und ist konzipiert zur Aufnahme der gesam-
ten Lüftungstechnik, des Wärmetauschers für die
Zulufttemperierung, einschließlich zugehöriger Schalt-
schränke.
Der Wind- und Wetterschutz:
Der Wind- und Wetterschutz ist eine wesentliche Maß-
nahme des Gesamtkataloges zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen für den Decksmann. Er wurde kom-
plett aus Plexiglas gefertigt, um den gewünschten Blick-
kontakt zwischen Fährführer und Decksmann zu ermög-
lichen.
Der Aufenthaltsraum für den Decksmann:
Im Rahmen der ohnehin notwendigen Erneuerung des
Unterstandes wurde ein vergrößerter Raum für den
Decksmann geschaffen. Er ist ausgestattet mit entspre-
chenden Fenstern, einer Heizung sowie Sitzmöglichkeit
und kleinem Tisch als Ruheplatz für Pausen.
Die Neumotorisierung:
Im Zuge der Neumotorisierung brachte eine EU-weite
Ausschreibung im Ergebnis den BF 6M 1013 der Fa.
Deutz als wassergekühlten Nachfolger der bislang luft-
gekühlten Motortype F 8L 714, ebenfalls der Fa. Deutz.
Die Besonderheit, es erfolgt eine Integration in das be-
stehende System der Fähre ohne externe Wasserküh-
lung, d. h. über eine in die Motorkonstruktion integrierte
Wasserkühlung mit Wabenkühler und Gebläse sowie
Luftabfuhr über die vorhandenen Luftkanäle. Bereits
gemachte Erfahrungen belegen Standzeiten von mehr
als 20.000 h bei vertretbaren Verschleißerscheinungen
(bislang waren ca. 15.000 h möglich). Des weiteren
wurden eine erhebliche Kraftstoffersparnis von bis zu
30 % gegenüber den „Vorgängern“ ermittelt.
2 Aktueller Stand der Umsetzung
Für die gesamten Maßnahmen zur Modernisierung der
Fähren entlang des NOK wurden bislang ein Nachtrag
zum Entwurf-HU (1994), vier Entwürfe-AU (1995/1996)
sowie zwei Änderungsberichte (1999/ 2001) gefertigt.
Im Jahre 1995 gab der BMVBW mit seinem Geneh-
migungserlass zum Nachtrag des E-HU der Moderni-
sierung und Grundinstandsetzung der Fähren am NOK
für einen Weiterbetrieb von 25 Jahren einen geplanten
Realisierungszeitraum von 10 Haushaltsjahren. 11 von
14 Fähren werden zum Ende des Jahres 2002 bereits
umgebaut sein, in den nächsten drei Jahren müssen
die verbleibenden drei 45-t-Fähren sowie die nachträg-
lich in das Programm aufgenommenen Modernisierun-
gen der 100-t-Fähren im Zuge der geplanten Besat-
zungsreduzierung von drei auf zwei Mann folgen.
Die aktuellen wie auch prognostizierten Investitions-
kosten stellen sich aus heutiger Sicht folgendermaßen
dar. Von den ursprünglich mit Nachtrag zum E-HU ein-
geworbenen Haushaltsmitteln in Höhe von ca. 18,7 Mio.
EURO wurden bislang ca. 6,6 Mio. EURO verausgabt,
weitere rund 5 Mio. EURO folgen für die ausstehenden
Maßnahmen an den verbleibenden 45-t-Fähren sowie
den 100-t-Fähren. Haushaltsmittel von mehr als 7 Mio.
EURO können nach Abschluss der Maßnahme als Ein-
sparung dem Bundeshaushalt zurückgeführt werden.
3 Ausblick in die Zukunft
Ein ehrgeiziges Modernisierungsprogramm an den Fäh-
ren entlang des NOK liegt bald hinter uns. Zeit auszuru-
hen, sollte man meinen. Doch nein, es lohnt schon heu-
te, wenn auch noch ohne dringende und zwingende
Notwendigkeit, über neue moderne und zukunftsweisen-
de Fähren am NOK nachzudenken, die Augen und Oh-
ren nach neuen zukunftsweisenden Entwicklungen of-
fen zu halten und auch schon mal den Blick über den
Tellerrand zu suchen.
Halten wir uns weiterhin an die Vorgaben des BMVBW
muss spätestens im Jahr 2020 die erste Fähre der „neu-
en Generation“ den NOK befahren. Betrachtet man den
wichtigen und nicht zu unterschätzenden Vorlauf an
Ideensammlungen, an Vorplanungen, eine Vielzahl zu
entwickelnder und zu diskutierender möglicher Varian-
ten sowie die Sammlung und Einbringung wichtiger Er-
fahrungen aus der Vergangenheit, so müssen und wol-
len wir bald mit unserer Arbeit beginnen.
